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Zu Entwicklungslinien.ín der Flotte
Dr.-lng.W. l. Postnikov
Dr.A.S. Podgorny
Ministerium für B¡nnenflotte der RSFSR
Der Anteil der Flotte an den gesamten Grundfonds de¡ Binnen-flotte der RSFSR beträgt etwa 75 %. Deshalb hängt die Effek-tivität des Binnenschiffstransports in hohem Maße von der
Flottenstruktur, dem Stand der Technik und der 0rganisation
des Transports ab.
Heutige Neubauten übertreffen die zu ersetzenden Schiffe hin-
sichtlich ihres Automatisierungs- und Komfortniveaus , an 7u-verlässigkeit, Ausrüstungen, Eisfahrteigenschaften und anderen
Parametern. Die Vergrößerung der Ladungskapazität von Ver-
bänden steigert die Arbeitsproduktivität und senkt den Kraft-
stoff,vèrbrauch.
Eine größere Festigkeit und Stabilitãt des Schiffsrumpfes
sowie stä¡kere Boden- und Deckbeläge gestatten es, die Be-
und Entladungszeit zu verkürzen und die Reparaturkosten zu
senken. Vorhandene Eisverst¿irkungen tragen zur Verlängerung
der Navigationsperiode bei. Doch die Erneuerung des Flotten-
bestandes während der zu betrachtenden Periode hat die er-
warteten ökonomischen Effekte nicht gebracht, weil das Motor-
gi.iterschiff als Transpo.rtmittel sich im großen und ganzen
wenig verändert hat. Das erklärt sich vor allem dadurch, daß
die hohen Schiffbaukosten die Arbeitsproduktivitätssteigerung
de¡ Flotte bedeutend überholt haben. Die Baukosten seegehender
Binnenschiffe, die in die Bilanz des MRF der RSFSR eingehen
haben sich im Durchschnitt um das Fünffache gesteigert.
Für Schlepper und Prahme stiegen die Baukosten um das Drei-
bis Vierfache. Für bestimmte Schiffstypen sind die Baukosten
noch bedeutend höher angestì-egen. Zum Beispiet sind die
Kosten/Tonne ej-nes Schiffes fijr den Gemüsetransport im Ver-hältnis zu den auszusondernden Schiffen (600 bis 700 t Schiffe)auf das 1l bis 14-fache gestiegen.
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Gleiche Kostensteigerungen sind für den containertransport beim
Ersatz der Motorgüterschiffe vom Typ Projekt 11 durch neue
Importschiffe des Typs Projekt 326.I. zu vetzeichnen' Die
Kostensteigerung bei universeller FIotte mit Eigenantrieb weist
kleinere Raten auf.
Berechnungenzeigen,daßdieantriebsloseBinnentransport-
flotte bessere t,tlerte aufweist' Gegenwärtig ertaubt es jedoch
der Einsatz von schubschiffen und Prahmen nicht, die Vorzüge
der verbände im Vergleich zu den teuren Motorgüterschiffen
(WegfaIl der Wartezeit des Schubsehiffs während der Be-
und Entladung de'r Prahme) auszuschöpfen' da durch die be-
stehende Transportorganisation und die begrenzten Hafenka-
pazitäten eine Ladekapazitätsvergrößerung der Schubverbände
verhindert wird. Aus der Analyse der konstruktiven Ausführung
von Neubauten und bereits genutzten schiffen, ihren Betriebs-
bzw. ökonomischen Kennziffern ist zu folgern, daß die gegen-
wärtige Transportorganisation und die Flottenstruktu¡ über-prüft werden mijssen.
Die Liegezeitverkürzung ist eine wichtige Reserve fÜr die
weitere Intensivierung, der Flottennutzung und die SteÍgerung
ihrer Leistungsfähigkeit. Die Aktualtität dieses Problems istoffensichtlich. Verschiedene Maßnahmen zur Lösung dieses
Problems wurden in den zuriickliegenden Jahren ergriffen und
trotzdem steht auch heute noch die Flotte während etwa der
Hälfte der Eetriebszeit. ErkIären kann man das durch die
Steigerung der Tragfähigkeit der Schj.ffe, vorhandene Dis-
proportionen in der Flotte sowie in den Häfen und mit anderen
Griinden.
DÍe jahrelange Konstanz der Kennziffer Liegezeit und ihr
hoher Anteil an der Gesamtdauer der Betriebszeit bedingt eineprinzipielle Veränderung des Transportprozesses und der
Flottenstruktur.
Eine Steigerung der Arbeitsproduktivität des Transports kann
durch eine Reduzierung des Bedienungspersonals bzw. eine
Erhilhung der Schiffsausnutzung errei.cht werden. In den 60er
Jahren erbrachte die Fernbedienung von Maschinen und die
Zusammenlegung von Funktionen ei.ne Reduzierung der Schiffs-
besatzungen um etwa l0 %.
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Eine weitere Personalreduzierung i'st mit Veränderungen der
Transportmittel und ihrer Bedienung an "Land" verbunden' Die
Zuverlässigkeit der Schiffsmaschinen und der Bordsysteme,
das Automatisierungsniveau von Betriebsprozessen müssen weiter
erhöht werden. Es ist erforderlich, ein mobiles und operatives
System zur navigatorischen Sicherstellung und Schiffsreparatur
zu schaffen. Die Reduzierung der Schiffsbesatzungen hat eine
bestimmte ökonomisch begründete Grenze und muß sich auf Er-
gebnisse sozialer, psychophysiologischer und anderer [Jnter-
suchungen stützen, die mit dèr Spezifik der Bordarbeit ver-
bunden sind.
Folglich ist die intensivere Flottenausnutzung, vor alIem
durch die LiegezeitverkÜrzung aIs wichtigste Reserve zur
Arbeitsproduktivitätssteigerung im Binnenschiffstransport
anzusehen. Die Aktualitãt dieses Problems fä1lt besonders
unter den Bedingungen der zunehmenden Gütertransportmenge
auf den Flijssen Sibiriens ins Auge, wo die Navigationsperiode
kurz ist und der Binnenschiffstransport fÛr die Volkswirt-
schaft große Bedeutung hat.
Der Einsatz von Ro-Ro-Schiffen ist eine Möglichkeit zur Liege-
zeitverkijrzung der Binnentransportflotte. Es liegen Erfahrungen
für den Transport von 500 PKt¡J des Typs "5higu1i" auf solchen
Schiffen vor. Die Umladezeiten verkürzen sich dabei enorm und
ein Kraneinsatz entfä11t.
Besonders aktuell ist der Transport von PKll mit seegehenden
Binnenschiffen. Die technisch-ökonomische BegrÜndung für
den Bau von seegehenden Binnenschiffen zum Transport von PKbl
wurde vom Zentralen hlissenschaftlichen Forschungsinstitut
für Binnenschiffahrtswirtschaft (ZNIIEWT) gemeinsam mit dem
ll/o1ga-Automobilwerk ausgearbeitet.
Der Einsatz von Ro-Ro-Schiffen auch zwischen Stationen, die
keine ausgdrÜsteten Kaianlagen haben, trägt zur Liegezeit-
verkürzung bei. Auf solchen Relationen werden Motorschiffe
mit einer Tragfähigkeit von 200 bis 600 t und Prahme mit
einer Tragfähigkeit von 100 t eingesetzt. Der Bau von Schiffen,
die für eine beschleunigte Be- und EntJ"adung angepaßt werden,
hat Perspektive, obwohl ihr Einsatz durch bestimmte Ladungen
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und die Bedingungen an konkreten En'lladepunkten begrenzt ist.
Zum Beispiel werden Ro-Ro-Schiffe in ihrem Aufbau wesentlich
von den Fahrwasserbedingungen mit bestimmt. Mehrdeckschiffe'
wie sie für die Seeflotte üblich sind, werden in der Binnen-
schiffsvariante für bestimmte Gutarten gebaut, z. B. für
Rädertechnik mit entsprechenden Abmessungen-
Eine generelJ-e Lösung des Problems der Intensivierung von
Transportprozessen in der Binnenschiffahrt bedeutet prinzipiell
neue organisatorische und strukturelle Veränderungen in der
Schiffahrt. Sie müssen auch die Möglichkeit ungebrochener
Transporte, darunter für seegehende Binnenschiffstransporte
und für Retationen mit stark schwankenden wasserständen bieten.
Darüber hinaus sind die Fahrwassér- und die Schleusenabmes-
sungen zu beachten und lr'lartezeiten für Schubschiffe bei Lade-
prozessen von Prahmen auszuschließen.
Bei. dem gegenwärtig hohen l,rlachstumstempo der Kosten für die
Flotte können nur grundsätzlich neue organisatorische und
strukturelle Veränderungen eine effektive Tätigkeit der
Binnenschiffahrt unter den modernen Bedingungen der wirt-
schaftlichen Rechnungsführung gewährleisten und das Kader-
problem 1ösen.
Die Vie.lfältigkeit der Fahrwasserverhältnisse und der l¡Jitte-
rungsbedingungen lassen einen Vergleich der Binnentransport-
flotte mit anderen Verkehrsträgern nicht zu. Desweg.en ist es
auch nicht mög1ich, die oben genannten Probleme nur mit einem
Schiffstyp (System) zu Iösen. Selbst auf den Binnenwasser-
straßen mit stabilen Fahrwasserverhä1.tnissen, bei denen die
technische Basis für große Schubverbände schon gegeben ist,
wird für eine weitere Stej-gerung der Leistungsfähigkeit der
Flotte eine verbesserte Transportorganisation erforderlich.
Unter Berticksichtigung des Gesagten kann die Intensität der
Flottenarbeit durch die nachfolgend genannten Faktoren steigen:
- Trennung von Antriebsmittel und Prahm sowie Bi.ldung von
Großschubverbänden;
- Einführung eines transport-technologischen Systems auf der
Basis von Verbänden für den kombinierten Verkehr und Leich-
tersystemen, vor aIlem in den östlichen Fahrtgebieten.
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lllie gesagt, kann eine feste Bindung Prahm-Schubschiff nicht
alJ.e Vorzüge im Vergleich zum Motorgijterschiff realisieren. So
gesehen beschränkt die Schubschiffahrt das weitere 1{achstum
der Tragfähigkeit von Verbänden, obwohl allgemein trekannt ist,
daß die Tragfähigkeit eine der Kennziffern ist, die die Lei-
stungsfähigkeit der Flotte bestimmt. Die Trennung von Antriebs-mittel und Prahm und die Einführung großer Schubverbände wer-
den durch zersplitterte Güterströme behindert. Unter diesen
Bedi.ngungen kann die Einführung von kombinierten Verbänden das
Problem 1ösen helfen, indem di.e Anzahl der Prahme vergrößert
werden kann und die Liegezeiten des Schubschiffs und der Prahme
am Bestimmungsort durch parallele Be- und Entladung an unt,er-
schiedlichen Kaianlagen sich verringern lassen. Zugleich mit
der neuen 0rganisation des Transportprozesses sind bestimmte
Veränderungen in der Struktur der Transport- und der Reede-
flotte erfofderlich. So ist der Anteil an Prahmen und Schub-
schiffen zu erhöhen und sind neue Koppelstelfen an kanali-sierten Flüssen zu schaffen.
Die Kanalisierung von F1üssen (Schteusenbau) und der Übergang
zur Schubschiffahrt haben die 0rgani,sation des Transports mit
gemischten Verbänden wesentlÍch erschwert. So mußten vieLe
komplizierte Fragen zur Standardisierung gelöst rverden, insbe-
sondere hirrsichtlich der Schiffstypen und ihrer Abmessungen,
Ausländj.sche Firmen haben seegehende Leichter-Systeme ent-
wickelt und eingeführt. Sie bestehen aus einem Leichter-
schiff mit einer Tragfähigkeit von I 000 bis 60 000 t und
einem Schubschiff mit einer Leistung von 1500 bis 11000 Klll.
Diese Systeme verursachen keine Wartezeiten der "Antriebsek-
tion" (Schubschiff) während der Be- und Entladung des Leich-
terschiffs. Bei diesem System sind niedrige spezifische Bau-
kosten und eine hohe organj.satorische Flexibilität zu ver-
zeichnen.
Seegehende Schubverbände, die nach der gleichen technischen
Lösung aufgebaut sind und die gleichen Eigenschaften auf-
weisen, können Vorzüge bieten, die aus der Fahrt auf Binnen-
wasse¡straßen resuftieren: z. B. Fahrt mit mehreren Prahmen
und einem kostengünstigen Kanalschubschiff.
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Von dem Einsatz gemischter schubverbände erwartet man eine be-
deutende Senkung des spezì.fischen Kraftstoffverbrauchs, v',enn
eine optimale Antriebseinheit ausgewäh1t wird' Das ist mit
seegehenden Binnenschiffen, die auf F1üssen mit niedrigem
lilasserstand und in seebereichen mít großen l¡lassertiefen
eingesetzt werden, nicht möglich. Auch die Ladungsmengeje kl,rl Leistung unter Binnenschiffahrtsbedingungen kann be-
deutend größer a1s bei Motorgüterschiffen sein'
Das transporttechnologische System gemischter Schubverbände
sÍeht die Trennung des Antriebsmittels von den Prahmen und
eine direkte Zuführung der Prahme zu den Bestimmungsorten
(auch in Form von Binnenschubverbänden) sowie den ülechsel
von Schubschiffen an Flußmündungen und fÛr die offene 5ee vor'
BeiderEinschätzungderökonomischenZweckmäßigkeitvon
Transportsystemen mit Schubverbänden sind zwei Faktoren
zu benücksichtigen: die Fahrwasserabmessungen und die Eigen-
schaften der Ladung.
Bei seegehenden Schubleichter-Systemen wird nur ein Leichter
geschoben. Folglich steigen die ökonomischen Vorzüge von
gemischten Schubverbänden mit ihrer Tragfähigkeitsvergröße-
rung und umgekehrt.
Ausreichende Fahrwassertiefen, verbunden mit einem Fahrtge-
biet auf Seewasserstraßen, sprechen bei der Einführung eines
neuen Transportsystems für den Schubverband.
Ihr Einsatz ist auch ökonomisch zweckmäßig bei begrenzten
Fahrwassertiefen auf Flußabschnitten, wenn Schüttgüter zu
transportieren sind, deren Umschlag bedeutend billiger ist
als von Stückgütern.
Bei bedeutenden Veränderungen der Fahrwasserabmessungen
bzw. begrenzten Fahrwassertiefen auf Flußabschnitten sind
große seegehende Prahme kein optimales Transportmittel'
Der Einsatz von Schubverbänden schlie0t kostspielige Leichte-
rungen nicht aus.
Die geschilderten Betriebsbedingungen herrschen im großen
Umfang beim Gütertransport zu Entladepunkten an FIüssen
in den arktischen Regionen der UdSSR.
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A1s Hauptgutart fallen in der Regel Schwerlasten in Form
von Stückgütern an, die auf den Strõmen mit beschränkten
Fahrwassertiefen transportiert werden müssen.
Beschränkte Fahrwassertiefen an den Abgangs- und Bestimmungs-
orten, hohe Belastung der Häfen und andere Faktoren führen
dazu, daß seegehende Binnenschiffe nur eine oder zwei Reisen
während der arktischen Navigationszeit durchführen können.
Unter diesen Bedingungen kann man das Problem durch Ein-
führung neuer Technik in Form von universellen Leichterschif-
fen grundsätzlich lösen, Die Transportorganisation dieses
Systems sieht die Zuführung der Güter mit Schubveibänden
auf Fl"üssen mit anschließender Verfrachtung der Leichterprahme
auf Leichterschiffen für den Seetransport bis zu den Bestim-
mungsorten vor.
lllie Berechnungen zeigen, können die teuren Leichterschiffe
15 bis 20 Reisen auf der Relation Tiksi-Nizhnejansk durch-
führen:
Ein wesentLicher Vorzug dieses Transport-technologischen
Systems besteht darin, daß es sich auf FLußleichter ver-
schiedener Typen je nach den Fahrwassertiefen und den kon-
kreten Güterströmen gründen 1äßt. Es gestattet eine direkte
Güterzuführung unter vielfältigen Betriebsbedingungen zu
gewährleisten und dabei Leichter, Schwerlasten und andere
große Stückgüter zu transportieren.
Das Transport-technologische System Leichterschiff erlaubt,
kostenaufwendige Liegezeiten des Schiffes zur Beladung
und Wartezeiten auf Entladung zu vermeiden. Leichterungen
auf dem Transportweg kajnnen entfallen und schützen so das
Transportgut vor Beschädigungen. Die Aufwendungen im Hafen
verringern sich. Seegehende Binnenschiffe können durch vor-
teilhafte Schubverbände__auf F1ußabschnitten ersetzt werden-
Mit Schubverbänden können di.e Fahrwassertiefen und hohe
Strömungsgeschwi.ndigkeiten auf F1üssen besser bewä1tigt
werden als mit seegehenden Binnenschiffen.
Leichterschiffe können wie gewöhnliche Motorgüterschiffe
bzw. wie ej.n Schwi.mmdock für Schiffsreparaturen fern von Repa-
raturstützpunkten genutzt werden.
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Auch für den Transport kleiner Schiffe zu Flußmündungen
eignen sie sich gut.
Dieses FIußleichtersystem kann mit dem Seeleichtersystem
gekoppelt werden.
Perspektivisch können Leichterschiffe für den Gijtertransport
zwisihen Häfen eingesetzt werden, die an Binnenwasserstraßen
mit beschränkten Fahrwasserabmessungen liegen und über See-
verbindungswege zu erreichen si'nd. Die ökonomischen VorzÜge
dieses Systems erweitern sich beim Tr'ansport von 5tückgütern
mit einem hohen Hafenaufwand.
Nach Angaben des ZNIIEll,Ts steigert die EinfÜhrung des Trans-
portsystemsmitLeichterschiffendieArbeitsproduktivität
un das 1,8 bis Zweifache. Gleichzeitig verringert sich der
Transportaufwand.
Die Einführung dieses Transportsystems mit Leichterschiffen
empfiehlt sich für die östlichen Fahrtbegiete, z' B' im
0b-lrtisch-Bereich für den Transport von Bauteilen mit einem
Oewicht bis zu 1000 tì
Bei der Beurteilung der realen Möglichkeiten und Fristen
für die Einführung dieser neuen technischen Lösungen muß
man betonen, daß sie alle auf eine Stärkung der Schubflotte
ausgerichtet sind. Die Vergrößerung der Prahmflotte in der
gesamten Flottenstruktur ist eine Voraussetzung für die
erfolgreiche Einführung progressiver Transportsysteme. Er-
fordertich ist der Großserienbau von Prahmen, die in der
ersten Entwicklungsetappe als Vorspann fijr die zu ersetzenden
Motorgüterschiffe gedacht sind. Damit kann die Effektivität
der selbstfahrenden F1ótte um l0 bis 40 Prozent erhöht werden.
Es ist schr,rer, reale Fristen für den Bau der o' g. neuen
Schiffe zu nennen, aber für die Mehrzahl von ihnen Iiegen
bereits technisch-ökonomisÒhe Begründungen und technische
Lösungen vor.
Bei de¡ Entschlußfassung für konkrete Lösungen muß man
beachten, daß die größte Effektivitãt der Flotte nicht durch
kleine Vervollkommnungen, scndern durch die Nutzung der
Ergebnisse des wissenschaftlich-technischen Fortschritts
erreicht werden kann.
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